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VERFAHREN UND SYSTEM ZUR AUTOMATISCHEN 
ERFASSUNG BZW. UBERWACHUNG PER POSITION 
WENIGSTENS EINES SPURGEBUNDENEN FAHRZEUGS 

5 Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren 
zur automatischen Erfassung bzw. Uberwachung der Position 
wenigstens eines spurgebundenen Fahrzeugs, insbesondere 
Schienenfahrzeuges, und zur Abgabe von Warnsignalen, wobei 
im Fahrzeug vorzugsweise kontinuierlich die Position des 

10 Fahrzeuges unter Vermittlung von im Bereich der befahrenen 
Spuren bzw. Schienen angeordneten Sende/Empf angs-Einrich- 
tungen erfaSt und iiberwacht wird und mit auf den zuruckzu- 
Xegenden Weg bezogenen, vorbestimmten bzw. vorgegebenen 
Daten verglichen wird. Die Erfindung bezieht sich weiters 

15 auf ein System zur automatischen Erfassung bzw. Uberwa- 
chung der Position wenigstens eines spurgebundenen Fahr- 
zeugs, insbesondere Schienenfahrzeuges, und zur Abgabe von 
Warnsignalen, wobei das Fahrzeug wenigstens eine Einrich- 
tung zur Erfassung und Uberwachung der Position unter Ver- 

20 mitt lung von im Bereich der befahrenen Spuren bzw. Schie- 
nen angeordneten Sende/Empf angs-Einrichtungen und zum Ver- 
gleichen mit auf den zuruckzulegenden Weg bezogenen, vor- 
bestimmten bzw. vorgegebenen Daten aufweist. 

25 Im Zusammenhang mit der Problematik eines Erfassens bzw. 
Uberwachens der Position wenigstens eines spurgebundenen 
Fahrzeugs, insbesondere eines Schienenfahrzeuges, und zur 
Abgabe von Warnsignalen sind unterschiedlichste Systeme 
bekannt . 

30 

So ist es beispielsweise bekannt, dafi jedes Schienenf ahr- 
zeug iiber ein entsprechendes Steuer- und Nachrichteniiber- 
tragungssystem, insbesondere Funksystem, mit wenigstens 
einer Leitstation verbunden ist, wobei iiber diese Leitsta- 
35 tion eine Steuerung und Uberwachung einer Mehrzahl von 
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Schienenfahrzeugen in einem ortlich begrenzten Bereich er- 
folgt. In diesem Zusammenhang kann beispielsweise auf die 
DD-B 292 880, die US-A 5 129 605, die US-A 4 711 418, die 
WO 93/15946, die DE-A 43 31 931 und die DE-A 41 23 632 
5 verwiesen werden. Daruber hinaus ist es bekannt, Schienen- 
fahrzeuge Oder allgemein Fahrzeuge iiber * eine Steuerung 
mittels Satelliten zu iiberwachen, wobei in diesem Zusam- 
menhang beispielsweise auf die DE-A 42 44 624 verwiesen 
werden kann. Nachteilig bei diesen bekannten Ausfuhrungs- 

10 formen ist insbesondere die Tatsache, daS jegliche Uberwa- 
chung bzw. Nachrichteniibertragung uber eine Leitstelle 
oder dgl. erfolgt und daS somit bei unter Umstanden auf- 
tretenden Fehlern in der Leitstelle bzw. bei Fehlern in 
der Ubertragung zwischen der Leitstelle und einzelnen zu 

15 iiberwachenden Schienenfahrzeugen bzw. Fahrzeugen eine aus- 
reichende Sicherheit des entsprechenden Uberwachungs- bzw. 
Erf as sungs systems nicht mehr garantiert werden kann. Nach- 
teilig bei derartigen bekannten Steuerungen mittels Satel- 
liten ist weiters, daft eine Abweichung der Satelli tenor- 

20 tung, die vom Betreiber der Satelliten beispielsweise be- 
wuSt herbeigefiihrt wird, durch aufwendige Zusatzeinrich- 
tungen eliminiert werden mu£, urn die fur die zuverlassige 
Ortxing eines Schienenf ahrzeugs erf orderliche Genauigkeit 
zu erreichen. Weiters kann der fur eine ordnungsgemaSe 

25 Ortung erf orderliche, gleichzeitige Empfang von vier 
Satelliten nicht immer garantiert werden, wobei beispiels- 
weise spezielle Gelandef ormen oder vor allem Tunnels den 
Satelli tenempfang storen bzw. behindern konnen. Weiters 
ist im Zusammenhang mit Satellitenortungssystemen davon 

30 auszugehen, dafi entsprechend leistungsstarke Sende- und 
Empfangsanlagen, welche fur eine Weiterleitung von Signa- 
len, beispielsweise an iiberregionale Emp fangs s tat ionen 
bzw. Leitstationen, erforderlich sind, notwendig werden. 
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Ein Verfahren sowie ein System der eingangs genannten Art 
ist beispielsweise der US-A 5 364 074, der EP-A 0 479 529 
oder der WO 94/05536 zu entnehmen, wobei versucht wird, 
die Position eines Schienenf ahrzeugs mittels Sende- bzw. 
Empf angseinrichtungen entlang der Strecke zu ermitteln und 
mit wegbezogenen Daten zu vergleichen. Weiters werden bei 
diesen bekannten Ausfuhrungsf ormen spezielle Daten an eine 
Leit- bzw. Uberwachungsstelle iibermittelt, welche zugspe- 
zifische Daten an weitere Schienenf ahrzeuge weiterleiten 
kann . 

Die vorliegende Erfindung zielt auf die Schaffung eines 
Verfahrens sowie eines Systems zum Erfassen bzw. Uberwa- 
chen der Position wenigstens eines spurgebundenen Fahr- 
zeugs, insbesondere eines Schienenf ahrzeuges , und zur Ab- 
gabe von Warnsignalen ab, mit welchen die Zuverlassigkeit 
und die Ausf allssicherheit betrachtlich erhoht werden 
kann, wobei insbesondere Fehler in einer Leitstation bzw. 
Schwierigkeiten einer Nachrichtenverbindung zwischen einem 
Fahrzeug und einer derartigen Leitstation nicht unmittel- 
bar zu einem gegebenenf alls vollstandigen Ausfall des Sys- 
tems und damit verbunden zu Sicherheitsrisiken fiihren. 

Zur Losung dieser Aufgaben ist das erf indungsgemafie Ver- 
fahren zur automatischen Erfassung bzw. Uberwachung der 
Position wenigstens eines spurgebundenen Fahrzeugs, insbe- 
sondere eines Schienenf ahrzeuges , und zur Abgabe von Warn- 
signalen der eingangs genannten Art im wesentlichen da- 
durch gekennzeichnet , daS bei Auftreten von Gef ahrensitua- 
tionen vom Fahrzeug Warnsignale zumindest an in ortlichem 
Nahbereich befindliche, insbesondere auf von dem unmittel- 
bar befahrenen Weg unterschiedlichem Weg fahrende, andere 
Fahrzeuge abgegeben werden. Da im Fahrzeug vorzugsweise 
kontinuierlich die Position des Fahrzeuges erfafit und 
iiberwacht wird und mit vorgegebenen Daten verglichen wird, 
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kann ohne Einschaltung einer Leit- bzw. Uberwachungs sta- 
tion unmittelbar im Fahrzeug die (Jbereinstimmung der er- 
mittelten bzw. erfaSten Daten, beispielsweise die Posi- 
tion, die Geschwindigkeit, die Zeit und dgl., mit einer 
vorgegebenen Route uberwacht werden und somit unmittelbar 
im Fahrzeug erkannt werden, ob Abweichunge'n zu einer vor- 
gegebenen Route oder dgl. vorliegen. 

Als Fahrzeuge werden im vorliegenden Fall neben ublichen 
Schienenfahrzeugen auch andere schienengebundene Fahr- 
zeuge, wie beispielsweise robotergesteuerte Fahrzeuge in 
Lagerhallen oder dgl., betrachtet, welche beispielsweise 
entlang von im Bodenb.ereich verlegten Spuren oder dgl., 
welche elektromagnetische Signale aussenden, gefiihrt wer- 
den. Alternativ konnen selbstverstandlich uber andere 
Leitsysteme gefuhrte Fahrzeuge umfafit sein, welche sich 
entlang von vorgegebenen Spuren bzw. Bahnen bewegen, wobei 
sich auch bei derartigen, allgemeinen, spurgebundenen 
Fahrzeugen Kreuzungsbereiche ahnlich wie bei Schienen- 
fahrzeugen ergeben, welche bei derartigen gegebenenf alls 
vollautomatisch angetriebenen bzw. gesteuerten Fahrzeugen 
gesondert uberwacht werden mussen. 

Weiters ist erf indungsgemaS vorgesehen, dafi bei Auftreten 
von Gefahrensituationen bzw. Abweichungen von einer vorge- 
gebenen Route vom Fahrzeug Warns ignale zumindest an im 
ortlichen Nahbereich befindliche, andere Fahrzeuge abge- 
geben werden konnen, so daS ein wesentliches erf indungsge- 
maSes Merkmal darin liegt, dafi eine direkte Kommunikation 
zwischen in einem ortlichen Nahbereich liegenden bzw. ver- 
kehrenden Fahrzeugen moglich ist, ohne unbedingt eine 
iibergeordnete Leit- bzw. Uberwachungsstation zwischenzu- 
schalten. Gegenuber den Ausfiihrungsf ormen des bekannten 
Standes der Technik ergibt sich durch diese Moglichkeit 
einer direkten Kommunikation zwischen in einem ortlichen 
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Nahbereich befindlichen Fahrzeugen nicht nur eine Ver- 
ringerung der Ubertragungszeit von eine Gef ahrensituation 
anzeigenden Daten bzw. bei der Ubertragung von Warnsig- 
nalen, sondern es lassen sich gegebenenf alls durch Fehler 
in einer Uberwachungs- bzw. Leitstation auftretende, zu- 
satzliche Sicherheitsrisken vermeiden bzw.' stark minimie- 
ren. Naturgemafi kann erf indungsgemaS eine Ubertragung von 
Meldungen von Gef ahrensituationen bzw. Warnsignalen auch 
an entsprechende Uberwachungs- bzw. Leitstationen ubermit- 
telt werden, urn insbesondere fur Schienef ahrzeuge gegebe- 
nenf alls iiberregionale Vers tandigungsmoglichkei ten zur 
Verfugung stellen zu konnen. Durch die erf indungsgemaS 
vorgeschlagene Anordnung von Sende/Empf angs-Einrichtungen 
bzw. Ortungs element en im Bereich der befahrenen Schienen 
bzw. Spuren kann unter Verwendung von Elementen mit sehr 
geringer Sendeleistung das Auslangen gefunden werden, wo- 
bei durch derartige geringe Sendeleistungen sichergestellt 
wird, daS nur Fahrzeuge am zugehorigen Gleis einen ent- 
sprechenden Ortungsimpuls erhalten konnen. Eine besonders 
vorteilhafte Ausbildung dieser Erfindung liegt darin, daS 
die Ortung eines Fahrzeugs, insbesondere eines Schienen- 
fahrzeugs, sowohl in Langs- als auch in Querrichtung unab- 
hangig voneinander ist. Ortungsf ehler quer zur Fahrtrich- 
tung werden daher vernachlassigbar bzw. vollstandig eli- 
miniert, wahrend sie in Langsrichtung der Schienen im 
wesentlichen von der Sendekeule der entsprechenden Sende- 
einrichtung abhangig werden. Durch eine entsprechende Biin- 
delung des Sendestrahls, beispielsweise Laser, konnen 
Ortungsf ehler entsprechend gering gehalten werden. Es laSt 
sich somit insgesamt mit kostengunstigen Sende- und Emp- 
fangseinrichtungen das Auslangen finden, wobei eine ent- 
sprechend genaue Ortung moglich wird und insgesamt eine 
Ortung mit lediglich einer einzigen Einrichtung ohne 
insbesondere komplizierte Zusatzsysteme moglich wird, wel- 



WO 00/71402 




PCT/ATOO/00144 



-4J 

m 



W 3 



fU 



che abgesehen von deren erhohten Kosten mit steigender 
Fehlerhauf igkeit verbunden sind. 

Ein besonderer Vorteil des erf indungsgemaSen Systems be- 
5 steht darin, daS die Moglichkeit eines vollstandigen Aus- 
falls des gesamten Systems wie bei den artderen Systemen, 
insbesondere bei denen, die auf Satellitenempf ang basie- 
ren, vollkommen unmoglich ist, da es sich im erf indungsge- 
maSen System um autonome Einheiten handelt, die entweder 

10 mobil auf Schienenf ahrzeugen montiert sind oder stationar, 
wie ortsfeste Relais, im Schienenbereich oder im Haupt- 
und/oder Nebenleitstellen bzw. Uberwachungsstellen vorge- 
sehen sind. Diese autonomen Einheiten sorgen gemeinsam fur 
eine automatische, individuelle und direkte Kommunikation 

15 zwischen im ortlichen Nahbereich bef indlichen, anderen 
Schienenf ahrzeugen, ortsf esten Relais , Ortungselementen, 
Leit- und Uberwachungsstellen oder dgl. 



Gefahrensituationen ergeben sich beispielsweise durch das 
20 Abweichen der Soil- und Istdaten des erf indungsgemaSen 
Sicherheitssystems, das im Fahrzeug, insbesondere Schie- 
nenf ahrzeug, vorgesehen ist, und konnen beispielsweise 
sein: 

- Liegenbleiben eines Fahrzeuges (Gefahr des Auffahrens 
25 eines folgenden Fahrzeuges) 

- Uberfahren eines Haltepunktes oder Signals, wobei der 
folgende Gef ahrenpunkt iiberfahren wird, 

- eine Kollision mit einem kreuzenden oder einmiindenden 
Fahrzeug, 

30 - verspatetes Erreichen einer Kreuzungss telle oder eines 
Weichenbereiches , 

- Abweichen von der vorgeschriebenen Route (andere 
Schiene) , 
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- unkontrolliertes Abkoppeln eines Waggons, und ahn- 
liches . 

Fur eine Untersche idling von unterschiedlichen Gefahrensi- 
tuationen wird gemafi einer bevorzugten Ausfiihrungsf orm 
vorgeschlagen, daS entsprechend unterschiedlichen Gefah- 
rensituationen unterschiedliche Warnsignale vom Fahrzeug 
abgegeben werden, so daS automatisch von weiteren Fahr- 
zeugen entsprechend angepa&te Reaktionen veranlafit werden 
konnen, wie beispielsweise ein Notstop bei unmittelbarer 
Koilisionsgefahr oder eine Verringerung der Geschwindig- 
keit etc. Alternativ konnten aus der Abgabe eines weit- 
gehend vereinheitlichten Warnsignals unter Berucksichti- 
gung der wechselseitigen Position der Fahrzeuge entspre- 
chende GegenmaSnahmen abgeleitet und eingeleitet werden. 

Gemafi einer besonders bevorzugten Ausfiihrungsf orm wird er- 
f indungsgemaS vorgeschlagen, daS vom Fahrzeug weiters vor- 
zugsweise kontinuierlich Daten betreffend die Position und 
Identifikation an im ortlichen Nahbereich befindliche, 
andere Fahrzeuge und/oder an Uberwachungs - bzw. Leitsta- 
tionen abgegeben werden, so daS nicht nur in Gefahrensi- 
tuationen zumindest in einem ortlichen Nahbereich befind- 
liche, andere Fahrzeuge informiert werden, sondern eine 
kontinuierliche, gegenseitige Uberwachung bzw. Verstandi- 
gung betreffend die wichtigsten Kenndaten der einzelnen 
Fahrzeuge moglich wird. 

Fur eine weitere Erhdhung der Sicherheit wird daruber 
hinaus vorgeschlagen, daS das Fahrzeug vorzugsweise konti- 
nuierlich von anderen im Srtlichen Nahbereich befindlichen 
Fahrzeugen Daten betreffend die Position und Identifika- 
tion dieser Fahrzeuge empfangt und mit den vorbestimmten 
bzw. vorgegebenen Daten betreffend den zuruckzulegenden 
Weg vergleicht und auf mogliche Gef ahrensituationen uber- 
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pruft, wie dies einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungsf orm 
des erf indungsgemaSen Verfahrens entspricht, wobei eine 
derartige kontinuierliche Kommunikation mit in einem 
ortlichen Nahbereich bef indlichen, anderen Schienenf ahr- 
zeugen nicht zwingend ist. 

Zur weiteren Erhohung der Sicherheit wird daruber hinaus 
bevorzugt vorgeschlagen, daE vorzugsweise kontinuierlich 
eine Uberprufung der Verfugbarkeit des Warnsystems und/ 
Oder eine Uberprufung der Funktionsfahigkeit von im Be- 
reich der befahrenen Spuren bzw. Schienen angeordneten 
Sende/Empf angs-Einrichtungen vorgenommen wird und bei Auf- 
treten eines Fehlers Warnsignale abgegeben werden und/oder 
ein Anhalten des Fahrzeugs bewirkt wird. Eine derartige 
Uberprufung bzw. Uberwachung der Verfugbarkeit des Warn- 
systems und eine Uberprufung der Funktionsf ahigkeit der im 
Bereich der befahrenen Schienen angeordneten Sende/ 
Empf angs-Einrichtungen ermoglicht eine weitere Erhohung 
der Zuverlassigkeit des gesamten Systems, wobei beispiels- 
weise folgende Situationen eines Ausfalls eines Empfangs- 
systems unterschieden werden miissen. 

Wie bereits erwahnt, ist ein Gesamtausf all des erfindungs- 
gemaEen Systems nicht moglich. Ein moglicher Ausfall kann 
entweder in einem Teil des Systems, welcher sich im Fahr- 
zeug befindet, auftreten oder an einem Ortungselement oder 
einem ortsfesten Relais. In alien Fallen kann in den oben- 
genannten Einzel-Einheiten des erf indungsgemaEen Sicher- 
heitssystems ein Selbstliberwachungssystem, gekoppelt mit 
einem eigenen Sender und/oder akusto-optischen Signalen, 
eingebaut werden. Dieses Selbstliberwachungssystem sendet 
bei einem Ausfall an im ortlichen Nahbereich befindliche 
Fahrzeuge, insbesondere Schienenf ahrzeuge, ortsfeste Re- 
lais und/oder an Leit- und Ubewachungsstellen beispiels- 
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weise codierte Warnsignale, welche den auf getretenen Zwi- 
schenfall identif izieren und melden. 

Neben einer derartigen Uberprufung der Verfiigbarkeit des 
5 Warnsystems miissen auch die im Bereich der befahrenen 
Schienen bzw. Spuren angeordneten Sende/Empf angs-Einrich- 
tungen regelmaSig iiberwacht und auf ihre Funktionstiichtig- 
keit gepruft werden, wobei in diesem Zusammenhang fur den 
Fall eines Auftretens eines Fehlers an einer Sende/ 
10 Empf angs-Einrichtung, beispielsweise eine Meldung an eine 
Leitstation erfolgen kann. Falls mehrere Fahrzeuge jeweils 
eine Storung bzw. eine Fehlfunktion eines speziellen 
Sende- bzw. Empf angselements liefern, ist davon auszu- 
^ gehen, dafi diese Sende/Empf angs-Einrichtung defekt ist, so 

y3 15 daS eine Behebung eines Schadens veranlafit werden muS. ■ 
S Weiters kann bei an einer speziellen Position angeordneten 

m Sende/Empfangs-Einrichtung bei einem Ausfall derselben un- 

^* mittelbar ein Abbremsen eines entsprechenden Fahrzeugs zur 

o 

m Vermeidung von potentiellen Unf alien erf order lich sein. 

•srtf 

s 20 

2 s 

Fur eine weitere Uberprufung des Systems und einen Ver- 
ify gleich von vorhandenen Daten mit der vorgesehenen Strecke 
if ist gemaS einer weiters bevorzugten Ausfuhrungsf orm vorge- 
sehen, daS eine Speicherung zumindest der Daten der voran- 
25 gehenden Sende/Empfangs-Einrichtung vorgenommen wird und 
diese Daten gemeinsam mit Identif ikationsdaten des Fahr- 
zeugs bei Abgabe eines Warnsignals abgegeben werden. In 
diesem Zusammenhang lassen sich auch beispielsweise von 
einer Leitstation vorzunehmende Plananderungen berucksich- 
30 tigen und erf orderlichenf alls bestatigen. 

Im Zusammenhang mit einer derartigen Selbstiiberwachung der 
Verfiigbarkeit des Warnsystems und einer Uberprufung der 
Funktionsfahigkeit der einzelnen Sende/Empf angs-Einrich- 
35 tungen kann insbesondere an speziellen Positionen das Vor- 
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sehen von entsprechenden redundanten Systemen, welche sich 
gegebenenf alls selbst iiberwachen, ebenfalls vorgesehen 
sein. 

Fur eine ordnungsgemaSe und genaue Festlegung der Position 
der im Bereich der befahrenen Spuren bzw.' Schienen ange- 
ordneten Sende/Empf angs-Einrichtungen wird gemaS einer 
weiters bevorzugten Ausfiihrungsf orm vorgeschlagen, daS die 
im Bereich der befahrenen Schienen angeordneten Sende/ 
Empf angs-Einrichtungen mit- einer Codierung, beispielsweise 
geograf ischen Netzkoordinaten, ausgebildet werden, wobei 
neben geograf ischen Netzkoordinaten beispielsweise zusatz- 
lich auch eine Streckennummer und Gleisbezeichnung oder 
ahnliche Identif ikationsmerkmale vorgenommen werden kon- 
nen. Eine derartige eindeutige Identif izierung von Sende- 
und Empf angseinrichtungen im Bereich der befahrenen Schie- 
nen erlaubt auch fur Schienenf ahrzeuge einen Aufbau eines 
landerubergreif enden Systems bei entsprechender Codierung 
der Schienen und Gleise in einem iiberregionalen Bereich. 

Eine Codierung bzw. Uberprufung der Sende/Empf angs-Ein- 
richtungen kann auch derart erfolgen, daS die im Bereich 
der Gleise vorgesehenen Anlagen beispielsweise durch einen 
Laser abgetastet werden und somit unmittelbar eine Uber- 
prufung vorgenommen werden kann, ohne date eine weitere 
Kommunikation zwischen den Anlagen im Gleisbereich und den 
Anlagen im Fahrzeug vorgesehen sein muS. 

Urn insbesondere im internationalen Reiseverkehr eine zu- 
verlassige Kommunikation bzw. Datenubertragung zwischen 
verschiedenen Systemen von Fahrzeugen sicherstellen zu 
konnen, wird gemaS einer weiters bevorzugten Ausflihrungs- 
form der Erfindung vorgeschlagen, daS die Warnsignale auf 
vorzugsweise internationalen Alarm- oder Warnf requenzen 
iibertragen werden. 
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Neben dem oben erorterten, erf indungsgemafien Verfahren zum 
Erfassen bzw. Uberwachen der Position wenigstens eines 
Fahrzeugs und zur Abgabe von Wamsignalen wird zur Losung 
der obengenannten Aufgabe daruber hinaus ein System zur 
automatischen Erfassung bzw. Uberwachung der Position 
wenigstens eines spurgebundenen Fahrzeugs, insbesondere 
Schienenf ahrzeuges, und zur Abgabe von Wamsignalen, wobei 
das Fahrzeug wenigstens eine Einrichtung zur Erfassung und 
Uberwachung der Position unter Vermittlung von im Bereich 
der befahrenen Spuren bzw. Schienen angeordneten Sende/ 
Empfangs-Einrichtungen und zum Vergleichen mit auf den zu- 
riickzulegenden Weg bezogenen, vorbestimmten bzw. vor- 
gegebenen Daten aufweist, welches im wesentlichen dadurch 
gekennzeichnet ist, daS weiters eine Einrichtung zur Ab- 
gabe und zum Empfangen von Wamsignalen zumindest an in 
ortlichem Nahbereich befindliche, insbesondere auf von dem 
unmittelbar befahrenen Weg unterschiedlichem Weg fahrende, 
andere Fahrzeuge bei Auf tret en von Gef ahrensituationen 
vorgesehen ist. Mit dem erf indungsgemaSen System gelingt 
somit eine zuverlassige Uberwachung der Route eines Fahr- 
zeugs, insbesondere eines Schienenf ahrzeuges, sowie ein 
Vergleich mit vorgegebenen Parametern einer zu befahrenden 
Strecke als auch im Fall eines Auftretens bzw. Erkennens 
von Gef ahrensituationen zumindest die unmittelbare Abgabe 
von Wamsignalen an in einem ortlichen Nahbereich befind- 
liche, andere Fahrzeuge und gegebenenf alls zusatzlich an 
Uberwachungs- bzw. Leitstationen. 

GemaS einer besonders bevorzugten Ausf uhrungsf orm des er- 
f indungsgemaSen System wird in diesem Zusammenhang vorge- 
schlagen, dafi die im Bereich der Schienen bzw. Spuren 
angeordneten Einrichtungen wenigstens eine Einheit zur 
Abgabe eines die Position der Einrichtung anzeigenden Sig- 
nals bzw. einer Codierung, beispielsweise von geogra- 
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fischen Netzkoordinaten, aufweisen, wodurch eine einfache 
Uberwachung der Position einen Fahrzeugs beim Befahren 
einer Strecke gelingt, wobei in diesem Zusammenhang da- 
rtiber hinaus bevorzugt vorgeschlagen wird, dafi zusatzlich 
5 eine Einheit zum Empfangen und Speichem von Kenndaten des 
Fahrzeugs vorgesehen ist. 



GemaS einer weiters bevorzugten Ausfiihrungsf orm des erfin- 
dungsgemafien Systems wird vorgeschlagen, dafi am Fahrzeug 
10 Einrichtungen zur , Erfassung und IJberwachung der Position 
sowohl im vorderen Bereich, insbesondere in -der Lokomotive 
oder einem Antriebselement , als auch im hinteren Bereich, 
insbesondere am letzten Waggon, vorgesehen sind, wodurch 
q insbesondere bei langen Fahrzeugen, beispielsweise Giiter- 

ffl 15 ziigen, welche gegebenenf alls entsprechend langsam unter- 
^ wegs sind, die fur das Befahren eines vorgegebenen 

CO Streckenabschnittes erf orderliche Zeit beriicksichtigt 

Iff 

werden kann und gleichzeitig eine Uberwachung der Voll- 

Q 

£Q standigkeit des gesamten Zuges uberpriift werden kann. 

j_ 20 Neben einer Uberprufung auf Vollstandigkeit des Zuges bzw. 
y, Fahrzeugs la£t sich derart auch beispielsweise beim Uber- 

fahren von Weichen eine erhohte Kontrolle und Sicherheit 
erzielen, da sowohl fur den Anfang als auch fur das Ende 
des Schienenf ahrzeuges das korrekte Befahren der Weiche 
25 iiberwacht werden kann. Es wird hiebei eine Steuerung und 
Uberwachung als giinstig angesehen, bei welcher das Vorder- 
ende des Fahrzeugs einem Einschaltzustand und das Hinter- 
ende einem Ausschaltzustand entspricht, so daS derart 
immer sichergestellt ist, daS ein Fahrzeug beispielsweise 
30 eine Kreuzung vollstandig verlassen hat, bevor eine Frei- 
gabe der Strecke erfolgt. 



35 



Durch eine automatisierte Uberwachung laSt sich ein ent- 
sprechender Kontakt zwischen den Systemen in einzelnen 
Fahrzeugen herstellen oder auch erkennen, falls ein Fahr- 
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zeug nicht mit dem erf indungsgemaSen System ausgestattet 
ist. 

Fiir eine automatisierte und vereinfachte Oberwachung und 
5 Steuerung ist dariiber hinaus vorgesehen, daS im Fahrzeug 
die Einrichtungen zur Erfassung und (Jberw&chung der Posi- 
tion, zum Vergleichen mit streckenbezogenen Daten und zum 
Abgeben und zum Empfangen von Warnsignalen mit einer ge- 
meinsamen Steuer- und Rechnereinheit gekoppelt oder vor- 
10 zugsweise in dieser integriert sind, wie dies einer weite- 
ren bevorzugten Ausfiihrungsf orm des erf indungsgemaSen Sys- 
tems entspricht. 

Fiir eine automatisierte Steuerung bzw. Moglichkeit zur 
15 Vermeidung von Unf allsituationen beim Erkennen von poten- 
tiellen Gef ahrensituationen wird gemaS einer weiters be- 
vorzugten Ausfiihrungsf orm des erf indungsgemaSen Systems 
vorgeschlagen, daS die Einrichtung zur Abgabe und zum 
fQ Empfangen von Warnsignalen mit Antriebseinrichtungen des 

* 20 Fahrzeugs koppelbar ist und bei Auftreten von Gefahren- 

l& ' situationen eine Beeinf lussung von Ant riebsparame tern des 

fy Fahrzeugs, beispielsweise ein Abbremsen, durchfiihrbar ist, 

'2? so daS beispielsweise bei Erkennen von Gefahrensituationen 

■L& durch Beeinflussen der Fahrtparameter , beispielsweise 

25 durch ein Abbremsen, selbsttatig und automatisiert ge- 
steuert ohne Verzogerungen Unf allsituationen vermieden 
werden konnen, wobei sich derartige Verzogerungen bei- 
spielsweise durch nicht automatische Verstandigungssysteme 
zwangslaufig ergeben wiirden. 

30 

Wie oben bereits angedeutet, gelingt es im Rahmen des er- 
f indungsgemaSen Verfahrens sowie des erf indungsgemaSen 
Systems, mit einfachen Sende- und Empf angseinrichtungen 
mit geringer Leistung das Auslangen zu finden, wobei in 
35 diesem Zusammenhang gem&S einer weiters bevorzugten Aus- 
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fiihrungsform vorgeschlagen wird, daS die im Bereich der 
Spuren bzw. Schi enen angeordneten Einrichtungen Transpon- 
der und/oder Einrichtungen fur eine Lasermarkierung umfas- 
sen. Fur eine einfache Ubertragung der Signale bzw. Warn- 
signale wird gemaS einer weiters bevorzugten Ausfiihrungs- 
form vorgeschlagen, dafi die Ubertragung von Signalen, ins- 
besondere Warnsignalen, uber eine Funk- oder Kabelverbin- 
dung, insbesondere ein Glasf aserkabel , bzw. uber die 
Schiene erfolgt. 

Um jederzeit eine Uberpriifung bzw. Uberwachung betreffend 
die Funktionstuchtigkeit bzw. die Einsatzbereitschaf t des 
erf indungsgemafien Systems zu ermoglichen, wird gemaS einer 
weiters bevorzugten Aus fuhrungsform vorgeschlagen, daS am 
bzw. im Fahrzeug zusatzliche Anzeigen, insbesondere Licht- 
signaleinrichtungen, fur die Anzeige der Funktionstuch- 
tigkeit des Systems vorgesehen sind. Derart ist eine 
leichte, insbesondere visuelle Uberwachung betreffend die 
Betriebsbereitschaf t des Systems moglich, wobei beispiels- 
weise entsprechende Lichtanzeigen sowohl aufien am Schie- 
nenfahrzeug eine Uberprufung bei einer Durchfahrt von 
Bahnhofen als auch in den Waggons eine Beruhigung der 
Fahrgaste darstellen konnen. 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand von in der beilie- 
genden Zeichnung schematisch darges tell ten Ausfiihrungsbei- 
spielen eines erf indungsgemafien System zur Durchfiihrung 
des erf indungsgemafien Verfahrens naher erlautert. In die- 
ser zeigen: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines erf indungsge- 
mafien Systems zum Erfassen bzw. Uberwachen der Position 
wenigstens eines Fahrzeugs, insbesondere eines Schienen- 
fahrzeuges, zur Durchfiihrung des erf indungsgemafien Verfah- 
rens ; 



WO 00/71402 




PCT/AT00/00144 



Fig. 2 eine schematische Darstellung der unterschiedlichen 
Signal- bzw. Funkverbindungselemente; 

Fig. 3 schematisch die Moglichkeiten einer Verbindung 
eines Fahrzeugs mit Sende- bzw. Empf ajigsstationen bzw. 
5 einer iibergeordneten Leit- bzw. Uberwachungsstation; 

Fig. 4 ein Blockdiagramm fur ein erf indungsgemafies System 
zum Erfassen bzw. Uberwachen der Position wenigstens eines 
Fahrzeugs und zur Abgabe von Warnsignalen zur Durchfiihrung 
des erf indungsgemaSen Verfahrens mit weiteren einsetzbaren 
10 Sende- und Empf angseinrichtungen; und 

Fig. 5 eine schematische Darstellung einer Ubertragung von 
Signalen zwischen Fahrzeugen, insbesondere Schienenf ahr- 
zeugen. 

ifj 15 Mit dem System zum Erfassen bzw. Uberwachen der Position 
wenigstens eines spurgebundenen Fahrzeugs, insbesondere 

■ffl 

eines Schienenf ahrzeuges, und zur Abgabe von Warnsignalen 
'Uj gelingt eine fruhzeitige Abgabe von Warnsignalen und die 

Vermeidung von Unfallen durch eine direkte Kommunikation 
20 zwischen in einem unmittelbaren, ortlichen Nahbereich be- 
findlichen Fahrzeugen unter Zuhilfenahme von direkten Ver- 
bindungen unter Verwendung insbesondere internationalen 
Alarm- oder Warnfrequenzen. 



tea? 



25 Die nachfolgende Beschreib\ang bezieht sich auf eine Aus- 
fuhrungsform im Zusammenhang mit Schienenfahrzeugen. Al- 
ternativ konnen die Fahrzeuge beispielsweise von selbst- 
fahrenden bzw. automat isch betriebenen Fahrzeugen gebildet 
sein, welche sich entlang vorgegebener Spuren bzw. Bahnen 

30 bewegen, wobei beispielsweise in einer Bodenflache Leit- 
spuren ausgebildet sind, welche elektromagnetische Strah- 
len zum Fuhren und Lei ten derartiger Fahrzeuge abgeben. 
Derart ersetzen solche Spuren bzw. Leitbahnen die Schienen 
eines Schienenf ahrzeugs . 
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In diesem Zusammenhang ist in Fig. 1 mit 22 eine Lokomo- 
tive bezeichnet, welche eine schematisch mit 21 bezeich- 
nete Strecke befahrt, wobei in der Strecke, beispielsweise 
zwischen den Schienenstrangen und den Schwellen eine Viel- 
5 zahl von Sendern 18 angeordnet sind, welche in weiterer 
Folge noch detailliert erortert werden. Iri der Lokomotive 
22 sind entsprechende Empfangs- und gegebenenf alls Sende- 
einrichtungen integriert, welche unter Bezugnahme auf Fig. 
4 noch detailliert erortert werden. Weiters ist auch im 

10 mit 22* bezeichneten, letzten Abschnitt bzw. letzten Wag- 
gon des Zuges eine Empf angseinrichtung angeordnet, so dafi 
insbesondere bei langen Ziigen die fur das Durchfahren 
einer Strecke erf orderliche Zeit beriicksichtigt werden 
kann und gegebenenf alls gleichzeitig die Vollstandigkeit 

15 des Zuges bzw. das ordnungsgemaSe Befahren von Weichen 
iiberwacht werden kann. 



p Durch ein Vergleichen von den von Sendern 18 abgegebenen 

fig und von den entsprechenden Empf angseinrichtungen sowohl in 

3 20 der Lokomotive 22 als auch von gegebenenf alls im letzten 

L£ Waggon 22' angeordneten Signalempf angseinrichtungen mit 

vorgegebenen Daten betreffend den zuruckzulegenden Weg ge- 
lingt eine einfache Uberpriifung eines ordnungsgemafien Ver- 
M kehrs, wobei bei Auftreten von Gef ahrensituationen bzw. 

25 Abweichungen von den vorgegebenen Daten eine Signalabgabe 
ermoglicht wird, wie dies unter Bezugnahme auf die nach- 
folgenden Figuren noch naher erortert werden wird. In 
diesem Zusammenhang ist in Fig. 1 mit 3 0 schematisch die 
Abgabe von Warnsignalen angedeutet, wahrend 24 eine 
30 Empf angsantenne andeutet. 

In den Fig. 2 und 3 sind fur gleiche Bestandteile die Be- 
zugszeichen der vorangehenden Figur beibehalten worden. So 
bezeichnet 24 wiederum eine Empf angseinheit an einem wie- 
35 derum mit 22 bezeichneten Schienenf ahrzeug, welches sich 
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entlang der Strecke 21 beispielsweise in Richtung des 
Pfeils 32 bewegt. Weiters ist beispielsweise in Fig, 3b 
eine Uberwachungs - bzw. Leitstation 27 sowie eine zusatz- 
liche Sendeeinheit 26 angedeutet. 



In den Blockdiagrammen gemaS Fig. 4 ist insbesondere die 
Verarbeitung und Abgabe von entsprechenden Steuersignalen 
beim Befahren einer Strecke naher angedeutet. In Fig. 4 
ist hiebei mit 1 eine Rechen- bzw. Steuereinheit bezeich- 

10 net, wobei iiber Leitungen .10, 11 aus den Duplex-Einheiten 
3, 4 Signale an die Recheneinheit 1 ubertragen werden. Die 
Duplex-Einheiten 3, 4 stehen hiebei in Verbindung mit den 
Sendeeinheiten 18, welche in der Strecke integriert sind. 
Weiters werden der Recheneinheit 1 iiber eine Steuerleitung 

15 9 Signale einer Duplex-Einheit 8 iibermittelt, wobei die 
Duplex-Einheit 8 mit einer Duplex-Einheit 19 in Verbindung 
steht. 5, 6 und 7 in Fig. 4 bezeichnen schematisch vorge- 
gebene Daten betreffend den zuruckzulegenden Weg, welche 
iiber Steuerleitungen 12, 13 und 14 der Recheneinheit 1 zur 

20 Verfugung gestellt werden. Hiebei ist 5 beispielsweise ein 
Zeitgeber, 6 ist beispielsweise eine elektronische Land- 
karte, in welcher ein Schienennetz mit entsprechenden geo- 
grafischen Daten und der Position der einzelnen Sendeein- 
heiten 18, wie sie in der Strecke integriert sind, darge- 

25 stellt, wahrend 7 einen detaillierten Streckenplan fur den 
zuruckzulegenden Weg bezeichnet, welche mit einer weiteren 
Sende- und Empf angseinheit 17 koppelbar ist. Durch einen 
Vergleich der durch die Einheiten 3 und 4 zur Verfugung 
gestellten, tatsachlichen Positionsdaten mit den durch 5, 

30 6 und 7 der Recheneinheit zur Verfugung gestellten Daten 
kann somit unmittelbar die Ubereinstimmung des vom Schie- 
nenfahrzeug 22 zuruckgelegten Weges mit den vorgegebenen 
und vorgespeicherten Daten ermittelt werden. Die in der 
Strecke vorzusehenden Einheiten 18, 19 konnen hiebei ent- 

35 sprechend vor Eingriffen geschutzt und gegebenenf alls ent- 
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fernbar, beispielsweise nach Art einer black-box ausgebil- 
det sein. Weiters koiinen entsprechende Codierungen fur die 
Strecke, die Position der Sendeeinheiten 18 und dgl. vor- 
gesehen sein. 

5 

Dariiber hinaus hat der Sender 19 in Fig.' 4 eine zusatz- 
liche Funktion. Er uberpriift, ob das vorbeifahrende Schie- 
nenfahrzeug iiber ein erf indungsgemalSes Sicherheitssystem 
verfugt und ob es funktioniert . Als "Problemf ahrzeug 11 gilt 
10 entweder ein Fahrzeug ohne Sicherheitssystem oder ein 
Fahrzeug, dessen Sicherheitssystem funktionsuntiichtig ist. 
Um die "Problemf ahrzeuge" zu erkennen, ist es notwendig, 
am Beginn der Strecke, die mit Ortungspunkten des erfin- 
~% dungsgemafien Sicherheitssystems ausgeriistet ist, an orts- 

J3 15 festen Gef ahrenpunkten, z.B. nach der letzten Weiche eines 
^ Bahnhofes, vor und nach Weichen, Kreuzungen und/oder ande- 

33 ren, schienengleichen Ubergangen etc., ein "Anmeldesystem" 

(Fig. 4, Sender 19 und 20) zu installieren, um einen "Pro- 

o 

rg blemzug" zu erkennen und not falls Warnsignale abzugeben, 

20 wobei dies wie folgt passiert: Falls der Sender 19 (nur 
fur Frage und Antwort vom Zug) von dem vorbeif ahrenden 
fy Schienenf ahrzeug keine Antwort auf seine codierten, gesen- 

.y deten Signale bekommt, erkennt er es als "Problemzug" und 

y, veranlafit die Aktivierung des Senders 20, der uber Funk 

25 und/oder Nachrichtenkabel codierte Warnsignale z.B. an im 
Nahbereich befindliche Ziige, ortsfeste Relais und Haupt- 
und/oder Nebenleit- und -iiberwachungsstellen sendet. Der 
Sender 19 kann auch die Aktivierung von optischen und aku- 
stischen Signalen veranlassen. Der Sender 19 kann durch 
30 ein vorbeif ahrendes Schienenf ahrzeug, beispielsweise mit- 
tels der an sich bekannten Magnetrelais , Magnet schienen- 
kontakt, Radsensor und ahnlichem, aktiviert " werden. Durch 
diese Aktivierung sendet der Sender 19 ein Signal liber die 
Antenne 23 an das vorbeifahrende Schienenf ahrzeug, wobei 
35 er r falls er von dem vorbeif ahrenden Schienenf ahrzeug 
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keine Antwort auf diese codierten, gesendeten Signale be- 
kommt, dieses als "Problemzug" erkennt, der entweder iiber 
kein oder kein funktionstiichtiges Sicherheitssystem ver- 
fiigt . 



Weiters ist mit 2 in Fig. 4 eine Duplex-Empf angseinheit 
angedeutet, uber welche entsprechende Inf ormationen von in 
einem ort lichen Nahbereich bef indlichen, anderen Schienen- 
fahrzeug empfangen werden bzw. iiber welche Daten des 

10 Schienenf ahrzeuges aus der Recheneinheit 1 an in einem 
ortlichen Nahbereich befindliche, weitere ■ Schienenf ahr- 
zeuge iibermittelt werden konnen, wobei Signalleitungen mit 
15 und 16 angedeutet sind. Aus einem Vergleich der zur 
Verfiigung gestellten Daten iiber die Duplex-Einheiten 3 und 

15 4 mit den vorgegebenen Daten 5, 6 und 7 sowie den von an- 
deren Schienenfahrzeugen uber die Einheit 2 empfangenen 
Daten lassen sich somit unmittelbare Aussagen uber gegebe- 
nenfalls mdgliche Gef ahrensituationen ermitteln, wobei bei 
Auf t re t en derar t i ger Ge f ahr ens i tua t i onen ent spr echende 

20 Warnsignale, wie sie durch 31 angedeutet sind, abgegeben 
werden. Weiters kann iiber die Einheit 1 bei Empfang von 
eine Gef ahrensituation anzeigenden Signalen unitiittelbar 
eine Beeinf lussung beispielsweise von Antriebseinrich- 
tungen des Schienenf ahrzeuges erfolgen, so daS automatisch 

25 ein Abbremsen vorgenommen werden kann. 

Die Sendeeinheiten 18 bzw. 19, welche in der Strecke inte- 
griert sind, konnen hiebei neben der exakten Position auch 
eine entsprechende Codierung aufweisen, um eine verein- 

30 fachte Uberwachung der Position eines Schienenf ahrzeuges 
zu ermoglichen. In Fig. 4 ist hiebei zusatzlich angedeu- 
tet, dafi neben der Einheit 19 auch ein Sender 20 vorge- 
sehen sein kann, welcher bei einem Erkennen von Problemen 
im Zusammenhang mit einem vorbeif ahrenden Schienenf ahrzeug 

35 unmittelbar iiber die Antenne 23, welche auch in Fig. 3b 
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schematisch angedeutet ist, zusatzlich eine Verstandigung 
bzw. das AuslSsen eiries Alarms an eine tJberwachungsstation 
oder einen Sender 26 bzw. 27 ermoglicht, wobei von dem 
Sender 20 entsprechende Warnsignale abgegeben werden. 



In diesem Zusammenhang laSt sich auch erkennen, ob ein 
Schienenfahrzeug nicht mit einem derartigen System ausge- 
rtistet ist bzw. ein Systemausf all vorliegt. Neben Funk- 
signalen ist auch eine Signalubertragung iiber Kabel oder 
eine Abgabe von Lichtsignalen moglich, falls eine Funk- 
iibertragung, wie beispielsweise in einem Tunnel, neben Mi- 
litarstutzpunkten oder Flughafen, schwer oder nicht durch- 
fiihrbar ist oder Lichtsignale unterstiitzend eingesetzt 
werden soil en. 

Das erf indungsgemafie System kann hiebei ohne weiteres in 
bereits bestehende Schienennetze und Schienenf ahrzeuge mit 
geringen Kosten und einfach unter Verwendung an sich be- 
kannter Sende- und Empf angseinheiten integriert werden, 
wobei insbesondere durch Verwendung internationaler Alarm- 
oder Warnfrequenzen auch eine einfache Abstimmung zwischen 
gegebenenf alls aus unterschiedlichen Landern stammenden 
Zugsystemen moglich wird. Es werden hiebei nur sehr klein- 
bauende Gerate mit geringem Stromverbrauch benotigt, wel- 
che gegebenenf alls fur die in die Strecke integrierten 
Elemente mit Solarzellen oder Langzeitbatterien betrieben 
werden konnen, wodurch bei Gewahrleistung effektiver Lei- 
stung und hoher Funktionsdauer eine Unabhangigkeit von 
einer externen Energiezuf uhr , beispielsweise iiber elek- 
trische Leitungen moglich wird. Durch Integrierung von 
entsprechenden Duplex-Einheiten in ortsfeste Relais bzw. 
Sendeeinheiten laSt sich weiters die Montage und der Ein- 
satz vereinf achen. 
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Das erf indungsgemaSe System und insbesondere die in Fig. 4 
angedeutete, in einem Schienenfahrzeug anzuordnende Sende- 
und Empf angseinheit, welche liber die einzelnen Bauteile im 
wesentlichen die Uberwachung und Steuerung vornimmt, kann 
gegebenenf alls auch in einer tragbaren Einheit vorgesehen 
werden, so daS Schienenf ahrzeuge entweder leicht nachgerii- 
stet werden konnen oder beispielsweise im grenziiberschrei- 
tenden Verkehr einfach in noch nicht mit dem erf indungsge- 
mafien System ausgeriisteten Schienenf ahrzeugen dieses Sys- 
tem aufgenommen werden kann, urn eine entsprechende Kon- 
taktierung anderer Schienenf ahrzeuge unter einem genormten 
System zu ermoglichen. 

Weiters laSt sich mit an sich bekannten Einrichtungen auf 
zuverlassige Weise eine Ubertragung der Signale entweder 
in Form lediglich von Warnsignalen oder eine kontinuier- 
liche Ubertragung von Daten der einzelnen Schienenf ahr- 
zeuge an in einem ortlichen Nahbereich befindliche, wei- 
tere Schienenf ahrzeuge oder zusatzlich an iibergeordnete 
Leit- oder ttberwachungsstationen durchfiihren. 

In Fig. 5 ist schematisch eine Kreuzungssituation an einer 
Mehrzahl von Gleisen 34, 35 und 36 dargestellt, wobei die 
Gleise 34 und 3 5 parallel zueinander verlaufen und ein 
Gleis 36 kreuzen. Eine derartige Kreuzung stellt fur das 
erf indungsgemaSe System einen zu uberwachenden bzw. zu er- 
kennenden, ortsfesten Gef ahrenpunkt dar, an welchem bei- 
spielsweise wenigstens zwei Schienenf ahrzeuge aufeinander- 
treffen konnen. Andere ortsfeste Gef ahrenpunkte sind bei- 
spielsweise Eisenbahnkreuzungen mit StraSen oder andere, 
schienengleiche Ubergange. Demgegeniiber stellen variable 
Gef ahrenpunkte Situationen dar, wobei beispielsweise ein 
Schienenfahrzeug unter Umstanden aufgrund eines Fehlers 
oder Aus falls stehenbleibt oder einen Haltepunkt oder ein 
Signal iiberfahrt, so dafi eine Kollision mit nachf olgenden 
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Oder voranf ahrenden Schienenf ahrzeugen moglich wird. Die 
einzelnen Schienenf ahrzeuge miissen hiebei in der Lage sein 
zu erkennen, ob ein einlangendes Warnsignal eines in der 
Nahe bef indlichen Schienenf ahrzeugs fur die Fortsetzung 
5 der Fahrt relevant ist oder ob beispielsweise aus dem 
Grund, daS das Schienenf ahrzeug einen Gef ahrenpunkt be- 
reits passiert hat, keinerlei Reaktion notwendig ist. 

Im Zusammenhang mit der Uberwachung von ortsfesten Gefah- 

10 renpunkten kann eine Uberwachung von schienengleichen 
Ubergangen beispielsweise dadurch erfolgen, -daS eine Raum- 
iiberwachung oder Uberwachung eines derartigen Ubergangs 
mit Lichtschranken, induktiven Schleifen oder Wageeinrich- 
tungen erfolgt, so dafi beispielsweise ein hangengebliebe- 

15 nes, ein Gleis nicht vollstandig verlassendes Fahrzeug de- 
tektiert werden kann und derart durch Abgabe von entspre- 
chenden Signalen iiber die im Bereich der Gleise angeordne- 
ten Sende/Empfangs-Einrichtungen eine entsprechende Gegen- 
mafinahme fur sich nahernde Schienenf ahrzeuge ahnlich wie 

20 einer bekannten, automatisierten Uberwachung bei einem An- 
nahern an eine automatisch schliefiende Schrankenanlage er- 
moglicht wird. Wenn ein Strafienf ahrzeug auf einer Eisen- 
bahnkreuzung stehenbleibt , ist es somit moglich, ein Warn- 
signal an im Nahbereich hinzukommende Schienenf ahrzeuge, 

25 beispielsweise durch den Einsatz zur geschwindigkeitsab- 
hangigen Eins chal tung von Ei senbahnkr euzungs - Sicherungsan- 
lagen, zu senden, Ebenso ware der geschwindigkeitsabhan- 
gige Selbststellbetrieb, wobei das Fahrzeug beim Stellwerk 
selbsttatig die Einstellung der Zugf ahrsstraSe veranlaSt, 

30 wodurch sich eine grofie Entlastung des Bedieners der 
Sicherungsanlage von Routinearbeit ergibt, mdglich. 

So ist bei dem in Fig. 5 dargestellten Schaubild davon 
auszugehen, daS das mit 37 schematisch angedeutete Schie- 
35 nenf ahrzeug, welches sich in Richtung des Pfeils 38 be- 
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wegt, Warnsignale, wie sie durch die Pfeile 39 angedeutet 
werden., ausgibt. Fur ein Schienenfahrzeug 40, welches sich 
in Richtung des Pfeils 41 bewegt, sind die erhaltenen 
Warnsignale nicht mehr relevant, da das Schienenfahrzeug 
40 den Kreuzungspunkt zwischen den Schienen 34 und 3 6 be- 
reits passiert hat. Demgegenuber sind jedoch die ausgege- 
benen Warnsignale des Schienenf ahrzeugs 37 fur ein wei te- 
res Schienenfahrzeug 42, welches sich ebenfalls in Rich- 
tung des Pfeils 41 bewegt, von Interesse, urn eine Kolli- 
sion im Bereich der Kreuzung zwischen den Schienen 34 und 
3 6 zu vermeiden. Fur den Fall, daS ein wei teres Schienen- 
fahrzeug 43 auf dem Gleis 35 ebenfalls die Warnsignale 
empfangen kann, sind auch fur dieses Schienenfahrzeug 
diese Warnsignale nicht mehr relevant. Demgegenuber sind 
jedoch fur die weiteren Schienenf ahrzeuge 44 und 45, wel- 
che sich entsprechend dem Pfeil 46 dem Schienenfahrzeug 37 
annahern, auch diese Warnsignale relevant, so dafi entweder 
ein unmittelbares Bremsen samtlicher Fahrzeuge bewirkt 
werden mufi oder zumindest versucht werden mu£, daS die 
Fahrzeuge 44 und 45 beispielsweise auf das Gleis 3 5 uber 
entsprechende, nicht naher dargestellte Weichen ausweichen 
konnen . 

Im Bereich der Spur en bzw. Schienen 34, 3 5 und 36 sind 
hiebei in regelmaSigen Abstanden entsprechende Sende- und 
Empf angseinrichtungen zur Positionsf eststellung angeord- 
net, wobei eine dieser Sende- und Empf angseinrichtungen 
mit 47 bezeichnet ist. Diese Sende- und Empf angseinrich- 
tungen 47 konnen hiebei neben den geograf ischen Netzkoor- 
dinaten zusatzlich Daten iiber eine Gleisnummer und dgl. 
beinhalten, wobei bei entsprechend uberregionaler Numerie- 
rung der Gleisanlagen auch beispielsweise landerubergrei- 
fende Systeme erstellt werden konnen. 
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Eine spatere Einstellung bzw. Anderung von Fahrplanen bzw. 
von Sollwerten, insbesondere in den Schienenf ahrzeugen, 
ist einfach und leicht, beispielsweise von Haupt- und/oder 
Nebenleit- und -iiberwachungsstellen, mittels der an sich 
5 bekannten Funkmethoden iiber die Sendung von codierten 
Signalen an den im Schienenfahrzeug integrierten, erfin- 
dungsgem£fien Systemteil durchf iihrbar , um die gewiinschte 
Einstellung bzw. Anderung automatisch durchzufiihren, wobei 
die Haupt- und/oder Nebenleit- und -iiberwachungsstellen 
10 eine riickbestatigte Antwort vom System erhalten miissen 
(automatische Ubermittlung einer Anderung) : Eine zusatz- 
liche Moglichkeit besteht darin, daS der Lokfiihrer bei- 
spielsweise per Funk einen Anderungsbef ehl erhalt, wobei 
O Vorkehrungen getroffen werden miissen, urn jegliche MiSver- 

s0 15 standnisse zu eliminieren. Die Zulassung einer solchen An- 

?g derung kann nur mittels eines eininalig zu verwendenden 

*S PaSworts, das er mittels Funk, Internet und/oder dgl. von 

%l der Haupt- und/oder Nebenleitstelle erhalten hat, ermog- 

p3 licht werden. Der Lokfiihrer mufi durch eine unverziigliche 

? a 20 Riickmeldung an die Haupt- und/oder Nebenleitstelle die er- 

haltene Information bestatigen, vorzugsweise schriftlich, 
z.B. iiber Internet, Oder auch miindlich, urn jede Art von 
Mifiverstandnis zu eliminieren und somit die Sicherheit zu 
gewahrleisten . 

25 

Wenn ein Schienenfahrzeug stehenbleibt und langere Zeit 
nicht weiterfahrt bzw. keine Erlaubnis fur eine Weiter- 
fahrt erhalt, gibt es wiederum Warnsignale ab, urn gegebe- 
nenfalls nachkommende Schienenf ahrzeuge von dem unveran- 
30 der ten Halt zu informieren. 

Ein weiterer Vorteil des Systems ist, daS auf einer 
Schalttafel in der Fahrdienstleitung oder auf Bildschirmen 
der gegenwartige Auf enthaltspunkt eines Schienenf ahrzeugs 
35 wahrend seiner Route festgestellt werden kann und nicht 
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nur, wie gegenwartig iiblich, beispielsweise mittels Funk 
zwischen Schienenfahrzeug, Bahnhofen und Uberwachungsstel- 
len. Eine solche Ortung kann ohne jeglichen Kontakt per 
Funk Oder ohne die Verwendung eines Kommunikationselements 
5 und somit ohne Ablenkung des Lokfuhrers durchgefiihrt wer- 
den, d.h. wenn keine Warnmeldung aus dem Schienenfahrzeug 
empfangen wird, bedeutet das, daS ein Zug planmaSig und 
ohne Zwischenfall seine Route passiert hat bzw. zwischen 
den als Soll-Ortungspunkten definierten Punkten unterwegs 
10 ist. 

Ahnlich wie bei der oben beschriebenen Ausfuhrungsf orm fur 
Schienenf ahrzeuge sind auch allgemein fur spurgebundene 
Fahrzeuge entsprechende Risiko- bzw. Gef ahrensituationen 
15 moglich, da sich auch bei derartigen spurgebundenen Fahr- 
jjj zeugen Kreuzungsbereiche mit ahnlichen Konstruktionen er- 

£0 geben, wo ein Annahern von gleichzeitig bewegten Fahr- 

zeugen Oder eine Kollision zwischen denselben sicher ver- 
£Q hindert werden rnufi. 

U 20 

.ru 

p 



U1 
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Patentanspruche 

1. Verfahren zur automatischen Erfassung bzw. Uberwachung 
der Position wenigstens eines spurgebundenen Fahrzeugs 
5 (22, 37, 40, 42, 43, 44, 45), insbesondere Schienenf ahr- 
zeuges, und zur Abgabe von Warnsignalen, wObei im Fahrzeug 
vorzugsweise kontinuierlich die Position des Fahrzeuges 
(22, 37, 40, 42, 43 , 44, 45) unter Vermittlung von im Be- 
reich der befahrenen Spuren bzw. Schienen (21, 34, 35, 36) 

10 angeordneten Sende/Empf angs-Einrichtungen (18, 19, 47) er- 
faSt und uberwacht wird und mit auf den zuruckzulegenden 
Weg bezogenen, vorbestiinmten bzw. vorgegebenen Daten ver- 
glichen wird, dadurch gekennzeichnet , daS bei Auftreten 
von Gefahrensituationen vom Fahrzeug (22, 37, 40, 42, 43, 

15 44, 45) Warnsignale zumindest an in ortlichem Nahbereich 
befindliche, insbesondere auf von dem unmittelbar befahre- 
nen Weg unterschiedlichem Weg fahrende, andere Fahrzeuge 
(22, 37, 40, 42, 43, 44, 45) abgegeben werden. 

20 2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, da£ 
entsprechend unterschiedlichen Gefahrensituationen unter- 
schiedliche Warnsignale vom Fahrzeug (22, 37, 40, 42, 43, 
44, 45) abgegeben werden. 

25 3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeich- 
net, da£ vom Fahrzeug (22, 37, 40, 42, 43, 44, 45) weiters 
vorzugsweise kontinuierlich Daten betreffend die Position 
und Identif ikation an im ortlichen Nahbereich befindliche, 
andere Fahrzeuge (22, 37, 40, 42, 43, 44, 45) und/oder an 

30 Uberwachungs- bzw. Leitstationen abgegeben werden. 

4. Verfahren nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daS das Fahrzeug (22, 37, 40, 42, 43, 44, 45) 
vorzugsweise kontinuierlich von anderen im ortlichen 
35 Nahbereich befindlichen Fahrzeugen (22, 37, 40, 42, 43, 
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44, 45) Daten betreffend die Position und Identif ikation 
dieser Fahrzeuge (22/37, 40, 42, 43, 44, 45) empfangt und 
mit den vorbestixnmten bzw. vorgegebenen Daten betreffend 
den zuruckzulegenden Weg vergleicht und auf mogliche 



5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daS vorzugsweise kontinuierlich eine Ober- 
prufung der Verf iigbarkeit des Warnsys terns und/oder eine 

10 Uberpriifung der Funktionsfahigkeit von im Bereich der be- 
fahrenen Spuren bzw. Schienen (21, 34, 35, 36) angeordne- 
ten Sende/Emp fangs -Einrichtungen (18, 19, 47) vorgenommen 
wird und bei Auftreten eines Fehlers Warnsignale abgegeben 
werden und/oder ein Anhalten des Fahrzeugs (22, 37, 40, 

15 42, 43, 44, 45) bewirkt wird. 

6. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daS die im Bereich der befahrenen Spuren 
bzw. Schienen (21, 34, 35, 36) angeordneten Sende/ 

20 Empfangs -Einrichtungen (18, 19, 47) mit einer Codierung, 
beispielsweise geograf ischen Netzkoordinaten, ausgebildet 
werden . 

7. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 6, dadurch ge- 
25 kennzeichnet, dafi eine Speicherung zumindest der Daten der 

vorangehenden Sende/Empf angs-Einrichtung vorgenommen wird 
und diese Daten gemeinsam mit Identif ikationsdaten des 
Fahrzeugs (22, 37, 40, 42, 43, 44, 45) bei Abgabe eines 
Warnsignals abgegeben werden. 



8. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 7, dadurch ge- 
kennzeichnet , dafi die Warnsignale auf vorzugsweise inter- 
nationalen Alarm- oder Warnf requenzen libertragen werden. 



5 



Gefahrensituationen uberpruft. 



• 
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9. System zur automat ischen Erfassung bzw. tJberwachung der 
Position wenigstens eines spurgebundenen Fahrzeugs, insbe- 
sondere Schienenf ahrzeuges, und zur Abgabe von Warnsig- 
nalen, wobei das Fahrzeug (22, 37, 40, 42, 43, 44, 45) 
wenigstens eine Einrichtung (2) zur Erfassung und Uberwa- 
chung der Position unter Vermittlung von ' im Bereich der 
befahrenen Spuren bzw. Schienen (21, 34, 35, 36) angeord- 
neten Sende/Empf angs-Einrichtungen (18, 19, 47) und zum 
Vergleichen mit auf den zuruckzulegenden Weg bezogenen, 
vorbestimmten bzw. vorgegebenen Daten aufweist, dadurch 
gekennzeichnet , daS weiters eine Einrichtung (2) zur Ab- 
gabe und zum Empfangen von Warnsignalen zumindest an in 
ortlichem Nahbereich befindliche, insbesondere auf von dem 
unmittelbar befahrenen Weg unterschiedlichem Weg fahrende, 
andere Fahrzeuge (22, 37, 40, 42, 43, 44, 45) bei Auf- 
treten von Gef ahrensituationen vorgesehen ist. 

10. System nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, daS 
die im Bereich der Schienen bzw. Spuren (21, 34, 35, 36) 
angeordneten Einrichtungen (18, 19) wenigstens eine 
Einheit zur Abgabe eines die Position der Einrichtung an- 
zeigenden Signals bzw. einer Codi erring, beispielsweise von 
geograf ischen Netzkoordinaten, aufweisen. 

11. System nach Anspruch 9 oder 10, dadurch gekennzeich- 
net, daS zusatzlich eine Einheit zum Empfangen und Spei- 
chern von Kenndaten des Fahrzeuges (22, 37, 40, 42, 43, 
44, 45) vorgesehen ist. 

12. System nach Anspruch 9, 10 oder 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, daS am Fahrzeug (22) Einrichtungen zur Erfassung 
und Uberwachung der Position sowohl im vorderen Bereich 
(22) , insbesondere in der Lokomotive oder einem Antriebs- 
element, als auch im hinteren Bereich (22')* insbesondere 
am letzten Waggon, vorgesehen sind. 



WO 00/71402 




PCT/ATOO/00144 



13. System nach einem der Anspruche 9 bis 12, dadurch ge- 
kennzeichnet, daS im Fahrzeug (22, 37, 40, 42, 43, 44, 45) 
die Einrichtungen (2, 3, 4, 8) zur Erfassung und Uberwa- 
5 chung der Position, zum Vergleichen mit streckenbezogenen 
paten und zum Abgeben und zum Empfangen von Warnsignalen 
mit einer gemeinsamen Steuer- und Rechnereinheit (1) 
gekoppelt oder vorzugsweise in dieser integriert sind. 

10 14. System nach einem der .Anspriiche 9 bis 13, dadurch ge- 
kennzeichnet, dafi die Einrichtung (2) zur Abgabe und zum 
Empfangen von Warnsignalen mit Antriebseinrichtungen des 
Fahrzeuges (22, 37, 40, 42, 43, 44, 45) koppelbar ist und 
bei Auftreten von Gef ahrensituationen eine Beeinf lussung 

15 von Antriebsparametern des Fahrzeuges, beispielsweise ein 
Abbremsen, durchfuhrbar ist. 

15. System nach einem der Anspriiche 9 bis 14, dadurch ge- 
kennzeichnet, dafi die im Bereich der Spuren bzw. Schienen 

20 (21, 34, 35, 36) angeordneten Einrichtungen (18, 19, 47) 
Transponder und/oder Einrichtungen fur eine Lasermar- 
kierung umfassen. 

16. System nach einem der Anspruche 9 bis 15, dadurch ge- 
25 kennzeichnet, daS die Obertragung von Signalen, insbeson- 

dere Warnsignalen, iiber eine Funk- oder Kabelverbindung, 
insbesondere ein Glasf aserkabel, bzw. iiber die Schiene 
(21) erfolgt. 

30 17. System nach einem der Anspruche 9 bis 16, dadurch ge- 
kennzeichnet, daS am bzw. im Fahrzeug (22, 37, 40, 42, 43, 
44, 45) zusatzliche Anzeigen, insbesondere Lichtsignalein- 
richtungen, fur die Anzeige der Funktionstttchtigkeit des 
Systems vorgesehen sind. 



35 



